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Oggetto:  
 

Osservazioni alla V.I.A. dell’Aeroporto di Treviso "Antonio Canova"  
Master Plan (2011-2030). Richiesta di pronuncia di compatibilità ambientale 
 

Quanto accaduto e quanto sta ancora accadendo in merito alla V.I.A. – Valutazione Impatto Ambientale 
dell’Aeroporto: “Antonio Canova” di Treviso, potrebbe rappresentare un significativo esempio di come gli 
ampliamenti e i potenziamenti delle infrastrutture aeroportuali e gli incrementi capacitivi del traffico, siano 
da segnalare come degli evidenti esempi di VIOLAZIONE alla V.I.A. (prima del 2010), ELUSIONE alla 
V.I.A. (nel 2011) e di una nuova VIOLAZIONE di V.I.A. e delle normative nazionali e comunitarie (ancora 
oggi in corso) tutte conseguenti alla mancata e corretta applicazione della Direttiva V.I.A. di Aer Tre SpA. 
 

E questa VIOLAZIONE-ELUSIONE-VIOLAZIONE della V.I.A. dell’Aeroporto di Treviso, potrebbe proprio 
essere confermata, definitivamente, dall’esame di quanto presentato dal “PROPONENTE”, cioè l’E.N.A.C. 
con la richiesta di pronuncia di compatibilità ambientale del Master Plan dell’Aeroporto di Treviso, 
alla quale E.N.A.C., vanno assegnate delle precise… gravi responsabilità sulla VIOLAZIONE della VIA. 
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D.Lgs. 4-2008 - Art. 3 ter - Principio dell'azione ambientale. 
 

La tutela dell'ambiente e degli ecosistemi naturali e del patrimonio culturale deve essere garantita da tutti gli enti pubblici e privati e dalle 
persone fisiche e giuridiche pubbliche o private, mediante una adeguata azione che sia informata ai principi della precauzione, dell'azione 
preventiva, della correzione, in via prioritaria alla fonte, dei danni causati all'ambiente, nonche' al principio «chi inquina paga» che, ai sensi 
dell'articolo 174, comma 2, del Trattato delle unioni europee, regolano la politica della comunità in materia ambientale. 
 

     Al Comune di Treviso 
 

Via del Municipio, 16 
 

31100 – TREVISO 
 

postacertificata@cert.comune.treviso.it 

  Alla Procura della Repubblica 
presso Tribunale di TREVISO 
 

Via Verdi,18  
 

31100 – TREVISO 
 

prot.procura.treviso@giustiziacert.it 

 

     Al Comune di Quinto di Treviso 
 

Piazza Roma, 2 
 

31055 – QUINTO di Treviso 
 

comune.quintoditreviso.tv@pecveneto.it 

 

     Al Ministero dell'Ambiente  
Dir. Gen. per le Valutazioni Ambientali   
Divisione II  
Sistemi di Valutazione Ambientale 
 

Via Cristoforo Colombo, 44 
 

00147 ROMA 
 

DGSalvaguardia.Ambientale@PEC.minambiente.it 

 
  Alla Regione Veneto 

Unità Complessa V.I.A. – V.A.S. 
 

Cannareggio, 99  
 

30121 – VENEZIA 
 

 protocollo.generale@pec.regione.veneto.it 

 
  Alla Provincia di Treviso 

Sett. Ecologia e Ambiente – VIA- VAS 
 

Via Cal di Breda, 116  
 

31100 – TREVISO 
 

protocollo.provincia.treviso@pecveneto.it 
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IN EVIDENZA: 
 

Prima di procedere con l’esame dei documenti relativi alla: “Richiesta di 
pronuncia di compatibilità ambientale sul Masterplan 2011-2030” 
dell’Aeroporto di Treviso, bisogna ricordare ed evidenziare che, l’ENAC in 
data 16 Febbraio 2011, aveva presentato “verifica di assoggettabilità alla 
V.I.A. relativamente al progetto degli interventi di potenziamento e 
sviluppo delle infrastrutture di volo dell’Aeroporto Antonio Canova di 
Treviso” relativa alla totale demolizione e ricostruzione della pista. 
 

Richiesta che è stata esaminata dalla Commissione V.I.A.-V.A.S. Nazionale 
che si è poi espressa con proprio parere, n° 698 del 15 aprile 2011, parere 
poi acquisito dal Ministero dell’Ambiente che in data 5 Maggio 2011, ha 
emesso il Decreto di parere favorevole all’esclusione dalla procedura di 
VIA ad una precisa condizione che: “Il numero totale annuo di movimenti 
dei velivoli dallo scalo non dovrà subire aumenti rispetto al numero 
attualmente autorizzato”. (Quanti sono i voli autorizzati e… da chi?) 
 

Non è trascorso nemmeno un anno da quel parere di esclusione contenente 
quella motivazione e ora la stessa ENAC, per lo stesso aeroporto, presenta 
una “Richiesta di pronuncia di compatibilità ambientale sul Masterplan 
2011-2030” dell’Aeroporto di Treviso, che ovviamente prevede incre-
menti capacitivi di traffico, rispetto ad un numero di voli, di cui però non vi 
è mai stata alcuna autorizzazione rilasciata conseguente un parere positivo 
di una procedura di VIA, richiesta dal Ministero dell’Ambiente nel 1999 e 
presentata ancora nel 2002, ma che nel 2007… ha avuto parere negativo.  
 

E’ noto ed è evidente a tutti ed è anche sancito da innumerevoli Sentenze, 
che frazionando un progetto, presentandolo per stralci, al fine di eludere 
nella sua interezza all’esame conseguente alla sottoposizione alle procedu-
re di Valutazione di Impatto Ambientale sia una evidente e nota ELUSIONE 
alla V.I.A. che E’ VIETATA dalla normativa nazionale e comunitaria. 
 

Dal Giugno 2011 al Dicembre 2011, presso l’aeroporto di Treviso sono stati 
eseguiti dei lavori che hanno comportato la totale demolizione e il totale 
rifacimento della pista, la realizzazione di nuovi raccordi e l’installazione 
delle apparecchiature visive di assistenza al volo e tutto questo è avvenuto 
a seguito di autorizzazione senza la Valutazione di Impatto Ambientale. 
 

Che ora sia presentata una documentazione di richiesta di sottoposizione 
alla V.I.A. e che in questa richiesta vi siano “errori” che potrebbero essere 
accertati e stabiliti quali essere evidenti esempi di falsi in atto pubblico, 
se al sottoscritto compete segnalarli agli organi preposti, dove ognuno per 
le proprie responsabilità compete poi il prendere i dovuti ed urgenti prov-
vedimenti al fine che quanto accaduto (e sta accadendo) all’Aeroporto di 
Treviso – sotto le responsabilità dell’E.N.A.C. – non abbia da riaccadere. 

 



  
 
 
 
 
 
 
 

 
 

  
 

  
 
  
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

In merito a quanto accaduto all’Aeroporto di Treviso conseguentemente al 
parere di esclusione alla sottoposizione di VIA relativamente alla “verifica 
di assoggettabilità alla V.I.A. relativamente al progetto degli interventi di 
potenziamento e sviluppo delle infrastrutture di volo dell’Aeroporto 
Antonio Canova di Treviso” sono da segnalare e da evidenziare tutte le 
considerazioni come espresse dall’Ing. Giancarlo Giotto e dal com. Giuliano 
Mansutti, come riportate in questo allegato, dove sono stati evidenziati i 
lavori di totale DEMOLIZIONE e di totale RIFACIMENTO della pista e di tutte 
le infrastrutture di volo dell’Aeroporto di Treviso eseguiti nel 2011. 
 

 

 
www.vivicaselle.eu/OLAF/111205-A-Treviso.pdf 

 

 

ESTRATTO DALL’ALLEGATO “A” 

TOTALE  DEMOLIZIONE  E  RICOSTRUZIONE 
TOTALE  DELLA  “PISTA”… SENZA LA V.I.A. 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

ESTRATTO DALL’ALLEGATO “A” ESTRATTO DALL’ALLEGATO “A” 



E se l’Allegato “A” evidenziava che c’era stata la totale DEMOLIZIONE e di 
totale RIFACIMENTO della pista e di tutte le infrastrutture di volo dell’Ae-
roporto di Treviso, nell’Allegato “B”, vi è una descrizione dettagliata di 
quanto accaduto all’Aeroporto dopo il parere di esclusione dalla procedu-
ra di VIA come emanata dal Ministero dell’Ambiente, decisione che però è 
stata impugnata dal Comitato No Ampliamento Aeroporto di Treviso, presso 
il TAR di Venezia, il quale Tribunale Amministrativo ne discuterà nel merito 
nei primi giorni del mese di Maggio 2012. [Ma di questo nella documentazione 

inviata per la nuova procedura di VIA, non vi è alcuna traccia e segnalazione]  
 

  
 

  
 
  
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

www.vivicaselle.eu/OLAF/111205-B-Treviso.pdf 
 

 

 

ESTRATTO DALL’ALLEGATO “A” 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  

ESTRATTO DALL’ALLEGATO “B” ESTRATTO DALL’ALLEGATO “B” 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Dal 1999 l’Aeroporto di Treviso VIOLA LA DIRETTIVA V.I.A. 
 

1999 
Il Ministero dell’Ambiente chiede che si proceda immediatamente alla 
richiesta di sottoposizione di Valutazione Impatto Ambientale (VIA). 
2002 
Ma la domanda di VIA per un “incremento fruitivo del traffico” (già 
cresciuto) dell’Aeroporto di Treviso viene presentata in questo anno. 
2003 
Il Ministero dell’Ambiente, per mancanze imputabili alla Società di 
Gestione Aeroportuale, sospende l’esame della procedura di VIA.  
2004 – 2005 – 2006  
La Società di Gestione dell’Aeroporto di Treviso, invia, più volte, la 
documentazione integrativa per la procedura di VIA iniziata nel 2002 
2006 
La “Commissione V.I.A.” del Ministero dell’Ambiente esprime parere 
“NEGATIVO” all’incremento del traffico all’Aeroporto di Treviso. 
2007 
Il Ministero dell’Ambiente emana il decreto con parere negativo (co-

munque con prescrizioni) alla Compatibilità Ambientale dell’Aeroporto. 
2007 
Nelle “more del procedimento di V.I.A.” cresce il traffico degli aerei e 
viene realizzata la nuova aerostazione dell’Aeroporto di Treviso. 
2008 
Come obbligato dal Ministero dell’Ambiente, viene predisposta una 
nuova richiesta di VIA e di procedura di Compatibilità Ambientale. 
2009 
ENAC concede a SAVE SpA (che gestisce l’Aeroporto di Treviso) la 
concessione quarantennale con ampliamenti e potenziamenti. 
2010 
Nelle more del procedimento di VIA, apertura della Gara d’Appalto 
per il “rifacimento totale” della Pista dell’Aeroporto di Treviso. 
2011 
A gara d’appalto conclusa, viene richiesta di verifica di esclusione 
della VIA per la parte relativa al totale rifacimento della pista. 
Il Ministero dell’Ambiente concede l’esclusione alla VIA a condizio-
ne che le opere non sia incrementato il traffico dell’Aeroporto. 
2012 
Nuova richiesta di VIA per poter incrementare il traffico e realizzare 
nuovi ampliamenti e potenziamenti infrastrutturali all’Aeroporto.  
  

ESTRATTO DALL’ALLEGATO “B” 



Premessa: 
 

Con quanto illustrato in questa segnalazione, inviata alle autorità di cui agli 
indirizzi, si vuole evidenziare, ancora una volta le responsabilità di E.N.A.C.  
Ente Nazionale Aviazione Civile, in merito alla VIOLAZIONE e all’ELUSIONE 
della Direttiva V.I.A. - Valutazione Impatto Ambientale, violata ed elusa, 
da anni, nei tre principali aeroporti della Regione Veneto, in quanto sia 
l’Aeroporto di Venezia, che l’Aeroporto di Treviso e anche l’Aeroporto di 
Verona, sono tutti e tre mancanti del Decreto di Compatibilità Ambientale. 
 

Il primo documento, in estratto che si vuole evidenziare, è questo qui ripro-
dotto, che evidenzia che il soggetto proponente che presenta la “Richiesta 
di pronuncia di compatibilità ambientale” al fine di richiedere la Verifica 
di Compatibilità Ambientale, relativa al “Master Plan” dell’Aeroporto di 
Treviso “Antonio Canova”, è l’E.N.A.C. – Ente Nazionale Aviazione Civile. 
 

Ed è da subito evidente segnalare che pare una “anomalia” il presentare un 
Master Plan, che sarebbe da sottoporre a V.I.A. preventiva, quando, come 
periodo di durata si indica a partire dall’anno 2011 fino all’anno 2030, ma 
la documentazione viene presentata… solo in data 8 marzo 2012.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Con un seguente documento a titolo: “Dichiarazione sostitutiva di certifi-
cazione e di atto di notorietà”, l’ing. Rossetto, dichiara: “la veridicità e 
l’esattezza di quanto esposto nello Studio di Impatto Ambientale”, che 
E.N.A.C. poi presenta come soggetto proponente in una procedura di V.I.A.    



Da evidenziare quindi da subito, quanto scritto sulla “Dichiarazione sostitu-
tiva di certificazione e di atto di notorietà” presentata dal progettista che 
attesterebbe la “VERIDICITA’ ED ESATTEZZA DI QUANTO ESPOSTO NELLO 
STUDIO DI IMPATTO AMBIENTALE”, dichiarazione, come a lato riprodotta.  
 

Premesso questo e seguendo l’ordine dei documenti come elencati nello 
Studio di Impatto Ambientale, esaminiamo il primo avente ad oggetto: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
… e i responsabili dell’elaborazione di questa documentazione sono: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

 

 



Alla pagina 7, si evidenzia questo paragrafo: “Lo scalo Antonio Canova di 

Treviso, è stato oggetto di significative trasformazioni concentrate negli 
ultimi 10 anni: una crescita intensa del traffico, sia in termini di passeggeri 
che di movimenti…” e anche quest’altro: “In tale quadro di trasformazioni, il 

gestore AERTRE ha operato con le infrastrutture già esistenti prima della 
forte crescita, fatto salvo il nuovo terminal passeggeri inaugurato nel 
2007”, senza evidenziare che questo è accaduto pur essendo l’Aeroporto di 
Treviso mancante del Decreto di Compatibilità Ambientale. 
 

Un “trend di crescita” che, nel periodo 2000-2010, si è attestato intorno al 
20 % (venti per cento) pur essendo l’Aeroporto di Treviso, almeno dal 
14.03.1999, mancante del Decreto di Compatibilità Ambientale. 
 

Alla pagina 24, lo stato attuale viene rappresentato con questa sottostante 
immagine, ma è evidente che questo, come sotto riportato, rappresenta lo 
stato dell’aeroporto di Treviso, come “era prima” dei lavori eseguiti tra 
giugno e dicembre del 2011, come sono evidenti nella immagine… a lato.  

 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 

Alla pagina 36, viene citata la nuova aerostazione passeggeri, che è stata 
realizzata nel 2007, senza alcuna valutazione di impatto ambientale, come 
sempre senza VIA, è stata realizzato, nel 2010, un altro ampliamento. 
 

Ed in merito al deposito carburanti vi è da segnalare quanto riportato a 
pagina 39, dove si legge: “Il deposito carburante è attualmente nei pressi 

della nuova aerostazione, a nord del piazzale ed in rapporto diretto con esso. 
Ha una capacità complessiva di circa 300.000 litri e disponibilità di carburan-
te tipo JP1. Il servizio di rifornimento dell’aviobenzina è gestito direttamente 
dalla compagnia petrolifera. E’ auspicabile, per motivi di sicurezza, l’allonta-
namento di questa infrastruttura dall’aerostazione passeggeri e soprat-
tutto dalla testata pista”. 

 

 

  

 



Alla pagina 43, in merito al traffico passeggeri nel periodo 2000-2010, si 
legge questo: “Il traffico passeggeri è cresciuto in maniera esponenziale 
dal 2000 al 2010, passando da 276 mila passeggeri a 2,1 milioni, con un 
CAGR1 pari a +22,8%. L'andamento del traffico è fortemente legato alla 
presenza del vettore low cost Ryanair, che fin dal suo arrivo nel 1999 ha 
intensificato la propria attività, avviando progressivamente diversi colle-
gamenti internazionali, e dal 2005 anche collegamenti nazionali. Nel 2007 
si è registrato un incremento del numero di vettori operanti sullo scalo 
(con un peso relativo dell'8% del 2006, del 12% nel 2007, per arrivare al 
18% del 2008)”. 
 
 
 

Ovviamente tutto questo incremento dei passeggeri e del numero dei movi-
menti aerei, è avvenuto in un Aeroporto, che è mancante del Decreto di 
Compatibilità Ambientale ed in merito ai movimenti evidenziamo cosa è 
stato scritto a pagina 44, in cui si legge:  
“Il numero di movimenti ha subito importanti incrementi nel 2001 (del 
102%) e nel 2005 (dell’ 81,7%), superando nel 2010 i 20 mila movimenti 
annui. Per quel che riguarda il traffico di linea e charter, il numero di 
movimenti nazionali ha avuto un picco nel 2002 per poi tornare a valori 
intorno ai 3 mila movimenti e diminuire drasticamente nel 2008. Nel 2009 
si è avuta una buona ripresa e infine nel 2010 si è registrato un altro forte 
calo. Il numero di voli internazionali invece ha avuto una crescita costante, 
con quasi 10 mila voli già nel 2007, per arrivare ai 13 mila voli del 2010.” 
 

 
 
Con questi dati e questi valori, si è previsto che nel 2030 in numero dei pas-
seggeri possa assestarsi sui 6–7 milioni di passeggeri, il che per una Aero-
porto ubicato dentro un centro abitato e un Parco naturale è impensabile. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

  



Alla pagina 55 del documento, si afferma invece che al 2030, il traffico non 
avrà da superare, mediamente, i 4,5 milioni di passeggeri come riportato 
nella tabella a lato e qui sotto riprodotta. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
E dalla tabella a lato, riprodotta alla pagina 57, sono indicate tre previsioni 
di traffico, con tre diversi scenari, ALTO, con 4,8 milioni di passeggeri, 
MEDIO, con 4,3 e BASSO, con 3,7 milioni di passeggeri previsti per il 2030. 
 

Da evidenziare che anche da questi grafici, appare evidente che il Piano di 
Sviluppo dell’Aeroporto di Treviso era stato elaborato prima del 2010 e che 
quindi, anche questa appare essere una “anomalia” considerato che questo 
P.S.A. venga presentato nel “marzo 2012”, soprattutto dopo che parte di 
questo Piano di Sviluppo Aeroportuale, è già stato realizzato, con i 
lavori eseguiti tra il mese di giugno e il mese di dicembre del 2011. 
 

Lo schema dello stato di progetto come viene previsto per l’anno 2030 per 
l’Aeroporto di Treviso, viene riportato alla pagina 76 del Master Plan, come 
riprodotto nella immagine a lato e viene cosi descritto: 
 

13.1 Obbiettivi e strategie di sviluppo dell’aeroporto 
Obbiettivo primario di AerTre è quello di garantire per l'aeroporto collega-
menti adeguati ad un ampio bacino di utenza, come scalo secondario di 
Venezia sul quale indirizzare i voli charter e i vettori low-cost. L’intento è 
quello di far diventare l’aeroporto di Treviso, grazie alla maggiore fun-
zionalità della nuova aerostazione, uno scalo internazionale strategi-
camente posizionato sul mercato del trasporto aereo “low cost” e del 
traffico charter. L’aeroporto di Treviso vuole aumentare il ciclo movi-
menti con velivoli di medie capacità e qualificati ambientalmente. Con 
tale strategia AerTre ritiene di poter incrementare il movimento pas-
seggeri senza richiedere estensioni di pista, ma ampliando lo spazio di 
sosta e di movimentazione degli aerei. 

 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

Se in una procedura di V.I.A. si dichiara che delle opere 
sono “ancora da realizzare” quando invece queste opere 
sono “già state realizzate”, come le INFRASTRUTTURE 
DI VOLO sopra evidenziate, questo va segnalato al fine di 

accertare se questo è un reato penalmente perseguibile. 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 

 
   
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 



Dalla “CRONOLOGIA” a fianco riprodotta, che si interrompe il 13.11.2009 
appare evidente che sarebbe da quella data che il Piano di Sviluppo del-
l’Aeroporto di Treviso, era già stato predisposto.  
 

Come è evidente che (vedi qui sotto) le varie fasi di sviluppo sarebbero 
state indicate come ad avere da iniziare… a partire dall’anno 2010 come 
indicato nel Piano di Sviluppo dell’Aeroporto di Treviso, suddividendo in tre 
fasi le realizzazioni avrebbero comportato che queste fossero da realizzarsi 
(nella 1^ fase) nel periodo: 2010 - 2015, (nella 2^ fase) dal: 2016 -2020 e 
(nella 3^ Fase) nel periodo: 2021 – 2030. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Appare quindi “anomalo” che parti di questo Piano di Sviluppo Aeroportuale 
siano già state realizzate e dato che sono state eseguite opere ed interventi 
senza la preventiva Valutazione di Impatto Ambientale, è quindi evidente 
che vi è stata VIOLAZIONE ed ELUSIONE della Direttiva europea sulla V.I.A.  

 

 

 

FASI d’Intervento 2010-2015 2016-2020 2021-2030 

Se lo Studio di Impatto Ambientale viene presentato nel 
Marzo del 2012, perché nella Cronologia (come qui sopra 

riportata) non è stato descritto quanto è accaduto dal No-
vembre 2009 ad oggi, compreso i lavori eseguiti da Giu-
gno e Dicembre 2011, di totale demolizione rifacimento 
della Pista eseguiti senza la sottoposizione alla V.I.A. ?  
 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     

Perché in un crono programma - presentato nel 2012 in uno Studio di Impatto Ambientale - vengono elencate 
opere “COME… DA REALIZZARE” quando parte di queste, invece, risultano essere “GIA’… STATE REALIZZATE” ? 
 

OPERA GIA’ REALIZZATA  

OPERA GIA’ REALIZZATA 
 
OPERA GIA’ REALIZZATA 
 
OPERA GIA’ REALIZZATA 
 

OPERA GIA’ REALIZZATA 
 



L’analisi di questo primo documento, che si conclude, con questa pagina 
come a lato viene riprodotta, evidenzia che l’ENAC tra la “normativa di 
riferimento” si è dimenticata di evidenziare e di citare tutte le normative 
comunitarie e nazionali inerenti le Direttive V.I.A. e V.A.S.   
 

Si evidenzia questo aspetto, in quanto il sottoscritto ritiene che un “Piano 
di Sviluppo Aeroportuale” la cui “cantierizzazione” abbia da realizzarsi in 
fasi successive, anche per decenni, debba essere sottoposto a Valutazione 
Ambientale Strategica – V.A.S. e non a V.I.A. 
 

Poi quando le opere gli interventi previsti nel PSA fossero effettivamente 
da realizzare, solo allora, in quel preciso momento storico, con le leggi e le 
norme in vigore a quella precisa data e periodo, quel progetto deve essere 
sottoposto alla Valutazione Impatto Ambientale – V.I.A. 
 

All’aeroporto di Treviso, va ricordato, è accaduto che un Piano di Sviluppo 
Aeroportuale venga oggi presentato all’approvazione, dopo che parte di 
questo PSA sia già stato realizzato, stralciando da questo PSA tutti i lavori 
connessi alla totale demolizione e totale rifacimento della pista e di 
tutto il sistema dell’impianto luminoso per la pista e sui raccordi. 
 

In un Aeroporto che dal 1999 si è ampliato e potenziato in mancanza di 
un qualsiasi Decreto di Compatibilità Ambientale e nonostante questo, 
l’ENAC ha permesso continui incrementi capacitivi del traffico. 
 

Che un documento, come questo esaminato, non contenga alcun riferi-
mento alle opere e agli interventi realizzati tra il giugno 2011 e il mese di 
Dicembre 2011 all’Aeroporto di Treviso, credo debba essere evidenziato. 
 

Questa “dimenticanza” e queste informazioni come qui evidenziate, ad 
avviso del sottoscritto, andrebbero esaminate al fine di verificare se vi 
sia intenzione di fornire delle informazioni non corrette, non complete 
e non esaustive e che quindi debbano essere verificate al fine di accertare 
se siamo in presenza di Reati penalmente perseguibili. 

 
Il secondo documento a titolo: “Masterplan – Relazione generale sugli 
interventi di Piano” evidenzia ancora una volta che proprio perché è un 
“PIANO”, questo andrebbe ad essere sottoposto a V.A.S. e non a V.I.A. 
 

Anche in questo documento, non vi è alcune riferimento ai lavori eseguiti 
all’Aeroporto di Treviso, come se la totale DEMOLIZIONE e il totale 
RIFACIMENTO di tutte le infrastrutture di volo, quali la pista e i raccordi 
con il piazzale dell’aeroporto e tutti il sistema luminoso, fosse un in-
significante dettaglio, di cui non vale la pena evidenziare, che tutto questo 
è stato eseguito senza la Valutazione di Impatto Ambientale. 

 

 



La “Tav 03 – PLANIMETRIA GENERALE - STATO DI FATTO” dello Studio di 
Impatto Ambientale, dovrebbe rappresentare come sarebbe la situazione 
dello “STATO ATTUALE” dell’Aeroporto di Treviso.   
 

In realtà questa planimetria rappresenta lo STATO ATTUALE di come era 
l’Aeroporto di Treviso prima dei lavori eseguiti tra il Giugno e il Dicembre 
del 2011; lavori che hanno comportato la totale DEMOLIZIONE e il totale 
RIFACIMENTO di tutte le infrastrutture di volo: Pista, Raccordi e AVL. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

 

Rappresentare come “STATO ATTUALE” 

un Aeroporto difforme dalla realtà è solo 

un errore o… è un falso in atto pubblico? 

 



La “TAV 08 – PLANIMETRIA DEGLI INTERVENTI – 2010-2015 – FASE 1” del-
lo Studio di Impatto Ambientale, dovrebbe rappresentare quali interventi 
sarebbero da realizzare all’Aeroporto di Treviso tra il… 2010 e il 2015.   
 

In realtà questa planimetria rappresenta lo STATO ATTUALE di come oggi 
è l’Aeroporto di Treviso dopo i lavori eseguiti tra Giugno e Dicembre 2011; 
lavori già eseguiti che hanno comportato la totale DEMOLIZIONE e il totale 
RIFACIMENTO di tutte le infrastrutture di volo: Pista, Raccordi e AVL. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

 

 

Rappresentare dei lavori “DA ESEGUIRE” 

quando questi sono GIA’ ESEGUITI è solo 

un errore o… è un falso in atto pubblico? 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 
 

 

 

Aumento delle piazzole dei 
parcheggi degli aerei  

Demolizione - rifacimento del 
raccordo in testa pista “25”  

Demolizione - rifacimento del 
area RESA in testa pista “25”  

Demolizione del raccordo esi-
stente e nuovo raccordo 45° 

Demolizione - rifacimento di 
tutta la pista dell’Aeroporto.  
 
Ampliamento area per inver-
sione direzione per gli aerei 
 
Rifacimento “totale” dell’im-
pianto luminoso della pista. 
  

La TAV 3 non rappresenta lo 
STATO ATTUALE dell’Aeropor-
to di Treviso, considerato che 
tra il 2010 e il 2011 – SENZA 
LA V.I.A. – è stata ampliata la 
struttura dell’Aerostazione e 
la pista di volo e tutte le altre 
opere relative alle infrastrut-
ture di volo sono state demo-
lite e totalmente ricostruite. 
 

Indicare su uno S.I.A. che vie-
ne presentato a Marzo 2012, 
delle opere come, ancora da 
realizzare, quando sono già 
state realizzate, è un errore o 
è un falso in atto pubblico, un 
reato penalmente perseguibile  
 
  

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  

  

Demolizione e rifacimento totale della Pista dell’Aeroporto Demolizione e rifacimento totale della Pista dell’Aeroporto 

Demolizione e rifacimento totale della Pista dell’Aeroporto Demolizione e rifacimento totale della Pista dell’Aeroporto 

Da Giugno a Dicembre 2011 Da Giugno a Dicembre 2011 

Da Giugno a Dicembre 2011 Da Giugno a Dicembre 2011 



In data 28.10.2011, l’ENAC ha approvato un Emendamento al Regolamento 
per la costruzione e l’esercizio degli aeroporti, che ha istituito delle 
nuove zone di rischio che interessano un’area estesa fino ad un km a lato 
pista, ma nella documentazione, come presentata per lo Studio di Impatto 
Ambientale dell’Aeroporto di Treviso, di queste nuove Zone di Rischio 
Aeroportuali, nella “TAV 11 – ZONE DI RISCHIO”, non vi è alcuna eviden-
ziazione che sia stata riportata sulla mappa come sotto riprodotta.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

 

Dimenticarsi di evidenziare delle ZONE 

di RISCHIO Aeroportuali è solo un errore 

materiale o… è un falso in atto pubblico? 

 



Ampliare e potenziare un Aeroporto inserito all’interno del Parco Naturale 
del Fiume Sile, in un territorio fortemente atropizzato, con le infrastrut-
ture aeroportuali che vengono realizzate a poche decine di metri dalle esi-
stenti abitazioni, al sottoscritto appare poi non conforme a quanto scrive 
ENAC: “La missione dell'Enac è diretta a prevenire, ridurre ed evitare 
che lo sviluppo del trasporto aereo comporti un danno per l'ambiente” 
e pertanto non si comprende il perché… ENAC presenti questo progetto. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

 

Perché un Aeroporto, mancante da anni 

del parere di compatibilità ambientale … 

continua ad ampliarsi e a… svilupparsi? 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Rappresentare dei lavori DA ESEGUIRE 

quando questi sono GIA’ ESEGUITI è solo 

un errore o è un falso in atto pubblico? 

Aumento delle piazzole dei 
parcheggi degli aerei  

Demolizione - rifacimento del 
raccordo in testa pista “25”  

Demolizione - rifacimento del 
area RESA in testa pista “25”  

Demolizione del raccordo esi-
stente e nuovo raccordo 45° 

Demolizione - rifacimento di 
tutta la pista dell’Aeroporto.  
 

Ampliamento area per inver-
sione direzione per gli aerei 
 

Rifacimento “totale” dell’im-
pianto luminoso della pista. 
  

IINN  PPAARRTTEE  

GGIIÀÀ  FFAATTTTOO  
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IINN  PPAARRTTEE  

GGIIÀÀ  FFAATTTTOO  

 

 

Demolizione - rifacimento di 
tutta la pista dell’Aeroporto.  
 

Demolizione - rifacimento di 
tutta la pista dell’Aeroporto.  
 

 

La presente Osservazione alla V.I.A. viene inviata anche 
alla… Procura della Repubblica di Treviso al fine che, tra le 
segnalazioni qui evidenziate, sia accertata la sussistenza 
di “eventuali reati”, penalmente perseguibili, che abbiano 
attinenza con la tutela dell’Ambiente e la Salute Pubblica.    

 



In queste prime pagine, sono stati evidenziati alcuni “errori”, in merito ai 
quali andrebbe accertato se siano solo “errori” e/o siano dei “falsi in atto 
pubblico” (che sarebbero dei reati) ad arte operati e predisposti al fine di 
rappresentare in modo “artefatto” la situazione attuale dell’Aeroporto di 
Treviso, come una “FALSA opzione ZERO”. 
 

Nel seguito si esaminano altri documenti del Piano di Sviluppo Aeropor-
tuale (2011-2030) dell’aeroporto di Treviso “Antonio Canova”, lo Studio 
di Impatto Ambientale a partire dalla PREMESSA GENERALE.      
 

Pagina 1 
 
 

Non è il Masterplan deve essere sottoposto alla procedura di VIA, ma è 
l’Aeroporto di Treviso che doveva essere sottoposto a VIA, almeno a partire 
dal 14 Marzo 1999… data di entrata in vigore della Direttiva 97/11/CE. 

 
 

La Valutazione d’Incidenza Ambientale “V.inc.A.” e ovviamente d’obbligo 
visto che l’Aeroporto di Treviso è ubicato all’interno del Parco Naturale del 
Fiume Sile e pertanto la “V.Inc.A.”, deve individuare e valutare gli effetti 
diretti ed indiretti del progetto sui un siti NATURA 2000 in relazione agli 
obiettivi di conservazione del sito stesso, che potrebbero avere effetti 
negativi conseguente alle attività aeroportuali.  

 
 
Da ricordare che almeno dal 14.3.1999, l’Aeroporto di Treviso ha operato e 
si è sviluppato nonostante questa infrastruttura fosse mancante del 
Decreto di Compatibilità Ambientale. 

 
La procedura di VIA avviata nel 2002 era conseguente ad una precisa 
richiesta come questa era stata formulata dal Ministero dell’Ambiente al 
quale l’Aeroporto di Treviso avrebbe dovuto adeguarsi. 
 

Quanto presentato al Ministero dell’Ambiente nel 2005 erano integrazioni 
allo SIA del 2002, perché richieste dal Ministero dell’Ambiente, dopo che la 
documentazione presentata era stata ritenuta insufficiente. 
 

La procedura di VIA iniziata nel 2002 si concludeva nel 2007 con l’espres-
sione di un PARERE NEGATIVO all’incremento fruitivo dell’Aeroporto di 
Treviso e che non avrebbe dovuto superare i 16.000 movimenti annui. 
 
Nelle more di un procedimento VIA, non possono essere realizzate opere 
e/o interventi e/o autorizzati degli incrementi capacitivi di traffico. 

 

 

 

 

 

 

 

 



E’ evidente che questa frase, come qui riportata, è una interpretazione 
creativa della normativa sulla V.I.A. soprattutto perché l’opzione “ZERO” 
è da riferirsi al 14.03.1999, alla situazione infrastrutturale e al numero dei 
movimenti aerei che erano presenti all’Aeroporto di Treviso, quando nel 
1999 è arrivata la lettera del Ministero dell’Ambiente che chiedeva la 
richiesta di Compatibilità Ambientale, mai ottenuta negli anni seguenti. 
 

Voler tentare e/o voler far credere che l’opzione ZERO sia da applicarsi 
allo stato attuale dell’Aeroporto di Treviso, è una violazione della VIA.    
 

 

Da evidenziare che l’Aeroporto di Treviso, nel 2011, sarebbe stato escluso 
dalla procedura di V.I.A., con una tipica operazione di ELUSIONE alla 
V.I.A., cioè estrapolando da questo Masterplan le opere infrastrutturali poi 
realizzate tra il Giugno e Dicembre 2011, dopo una procedura di screening, 
e che sarebbero state autorizzate dal Ministero dell’Ambiente, a condizio-
ne che… non vi sia incremento dei numeri dei voli autorizzati. 
 

La struttura è sintetizzata in Figura 1-1. 
 

Il Quadro di riferimento programmatico riporta l'analisi del-
le relazioni esistenti tra il Master Plan e i diversi strumenti pia-
nificatori. In tale contesto si pongono in evidenza sia i rapporti 
di coerenza del Master Plan con gli obiettivi perseguiti dagli 
strumenti suddetti, sia le eventuali interferenze o disarmonie. 
 

Il Quadro di riferimento progettuale descrive i principali ele-
menti costitutivi del Master Plan. Tali elementi fanno riferimen-
to principalmente al processo di ottimizzazione progettuale, 
ovvero ai condizionamenti e vincoli al piano, alle alternative 
considerate, ai motivi delle scelte fatte, alla natura dei servizi 
offerti ed al grado di copertura della domanda. Lo spirito che 
guida la descrizione è quello di individuare le caratteristiche 
fondamentali del Master Plan e di evidenziare gli elementi e/o 
le azioni potenzialmente interferenti con l'ambiente e le miti-
gazioni adottate. 
 

Il Quadro di riferimento ambientale, caratterizza le varie 
componenti con cui il Master Plan interferisce attraverso l'uti-
lizzo di dati scelti in modo mirato alla configurazione del rela-
tivo quadro conoscitivo e analizza e valuta gli impatti per cia-
scuna componente definendo, ove necessario gli specifici 
interventi mitigativi e i monitoraggi nel tempo degli impatti e 
delle possibili ulteriori mitigazioni da attuare. Le analisi ven-
gono riferite ad un ambito di influenza potenziale (Area vasta) 
entro cui possano manifestarsi effetti ambientali significativi a 
seguito degli scenari di sviluppo del Master Plan. 

 

 

 



Alla pagina 7, del “Quadro di Riferimento Programmatico”, viene scritto 
questo: “Nell’ambito del presente Studio di Impatto Ambientale (SIA), il 
Quadro di riferimento programmatico analizza gli strumenti vigenti di 
pianificazione e programmazione territoriale e settoriale che hanno 
attinenza con il Piano di Sviluppo Aeroportuale (nel seguito denomi-
nato PSA o Master Plan) dell’aeroporto “A. Canova” di Treviso, indivi-
duandone gli aspetti rilevanti e verificando la coerenza delle previsioni 
del PSA rispetto a tali strumenti.” 
 

Da evidenziare che a pagina 9 viene scritto questo: “l’obiettivo che si è 
inteso perseguire con il PSA è in primis verificare quali condizioni di 
potenziamento potrebbero soddisfare la domanda potenziale di futuri 
flussi di traffico, considerando la ristrettezza degli spazi disponibili, e 
successivamente valutare la compatibilità e la sostenibilità di tali 
condizioni nel territorio, individuandone criteri e scelte progettuali.” 
 

Sempre a pagina 9, viene scritto anche questo: “Il documento relativo al 
PSA è stato redatto sulla base dei contenuti dei documenti allegati 
all’Istanza per l’ottenimento della Gestione totale quarantennale pre-
sentata ad ENAC nel 2007, integrata ed aggiornata nel 2009”. 
 

Ancora a pagina 9, viene scritto anche questo: “Inoltre il Master Plan 
stima sempre attraverso proiezioni ventennali l’incremento previsto di 
traffico aereo sullo scalo trevigiano, sia in termini di numero passeg-
geri, sia di numero voli.” 
 

Alla pagina 10 si legge questo: “stabiliscono la competenza dell’ENAC a 
“regolamentare e valutare i programmi di intervento, i piani regolatori 
aeroportuali e i piani d’investimento aeroportuali””. 
 

Alla pagina 22 si legge questo: “Da evidenziare che il Piano afferma che 
tra gli aeroporti veneti quello di Treviso è caratterizzato dal tasso di 
sviluppo più elevato. Infatti, il traffico che interessa questa struttura 
presenta un incremento dal 1995 al 2000 pari al 352%.” 
 

Alla pagina 36, al capitolo “Strumenti di pianificazione e di program-
mazione comunale” oltre ad evidenziare i due paragrafi a fianco riprodotti 
si evidenzia: “Si evidenzia, per cui il PSA dovrà tenerne conto, che il se-
dime aeroportuale è parzialmente interessato da fasce di rispetto dei 
corsi d’acqua, di corsi d’acqua di origine risorgiva e di fasce di tutela 
del fiume Sile. In merito sono indicati alcuni vincoli e prescrizioni.” 
 

Nel documento relativo al “Quadro di Riferimento Programmatico”, 
oltre ad esservi pochissime informazioni relative alla Valutazione di 
Impatto Ambientale, non vi è alcun cenno relativo alla Valutazione  
Ambientale Strategica, come se queste normative fossero ininfluenti. 

 

 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Come per tutte le infrastrutture aeroportuali 
presenti in Italia, il sottoscritto sostiene che 
tutto quanto approvato da ENAC e che abbia 
da riguardare dei “PIANI” e/o “PROGRAMMI” 
dovrebbe essere sottoposto alla Valutazione 
Ambientale Strategica (V.A.S.) e NON essere 
sottoposto alla V.I.A. (Valutazione d’Impatto 
Ambientale) e come esempio si evidenzia la 

V.I.A. dell’Aeroporto di Torino e di Bologna.  



Se il Quadro di Riferimento Programmatico, dell’Aeroporto di Tre-
viso si conclude come riportato nella pagina precedente, bisogna  
evidenziare che lo S.I.A. della V.I.A. dell’Aeroporto di Torino 
presentato nel 2011, a pagina 2, della Relazione Tecnica cosi riporta: 
 

Dal punto di vista procedurale si è escluso di assoggettare la presente 
revisione del Piano di Sviluppo Aeroportuale alle procedure di Valu-
tazione Ambientale Strategica privilegiando la continuità con la pro-
cedura di Valutazione di Impatto Ambientale seguita relativamente al 
Piano di Sviluppo Aeroportuale Masterplan 2002 – 2010, in quanto 
l’attuale progetto di revisione è strettamente collegato al Piano di Svi-
luppo già approvato e dichiarato compatibile dal punto di vista am-
bientale, prevedendo essenzialmente la rimodulazione temporale di 
alcuni interventi e lo stralcio di altri. 
 

La progettazione del nuovo Piano di sviluppo Aeroportuale, che si afron-
terà presumibilmente a partire dall’anno 2013, dovrà programmare gli 
interventi da realizzarsi a partire dal 2015 e fino all’orizzonte del 
2025 come minimo: in tale ottica, sarà valutato anche in sede regionale 
l’eventuale necessità di sottoporre il nuovo strumento di pianificazione 
alle procedure di Valutazione Ambientale Strategica. 
 

In merito al fatto che la V.I.A. non sia da applicare ai “Masterplan” dei 
Piani di Sviluppo Aeroportuali (ma sia da applicare la V.A.S.), si segnala 
quanto riportato alla pagina 8 della “Sintesi non tecnica” per Piano di 
Sviluppo dell’Aeroporto di Bologna in cui si legge: 
 

Per quanto riguarda le scelte progettuali vere e proprie, il Masterplan 
non contempla alcun dettaglio, se non in riferimento alle consistenze 
edilizie (volumetrie e superfici coperte) e alla destinazione d'uso degli 
edifici. Le sole informazioni contenute nel Masterplan, quindi, non 
consentono in molti casi di svolgere adeguate valutazioni di impatto 
ambientale.  
 

Per tale ragione, gli studi ambientali condotti si configurano come sede 
per individuare, con carattere integrativo e compensativo, determinate 
scelte progettuali di dettaglio che si intenderanno adottare in fase di 
definizione dei progetti di realizzazione delle nuove infrastrutture, 
nell'ottica di ottimizzare gli impatti conseguenti la realizzazione degli 
interventi.  
 

Ciò vale in particolar modo, come illustrato in sede di Quadro di riferi-
mento ambientale, per determinati aspetti ambientali strettamente 
connessi con le soluzioni progettuali adottate, come ad esempio 
l'impatto sull'ambiente idrico, o le emissioni climalteranti. 

 

 

La Valutazione Ambientale Strategica (VAS) viene introdotta a li-
vello comunitario dalla Direttiva Europea 2001/42/CE che riguarda 
“la valutazione degli effetti di determinati piani e programmi sul-
l'ambiente naturale”. La Valutazione Ambientale Strategica opera, 
infatti, sul piano programmatico con l’obiettivo di perseguire la 
sostenibilità ambientale delle scelte contenute negli atti di pianifi-
cazione ed indirizzo che guidano la trasformazione del territorio. 
In particolare la valutazione di tipo strategico si propone di verifi-
care che gli obiettivi individuati nei piani siano coerenti con quelli 
propri dello sviluppo sostenibile, e che le azioni previste nella 
struttura degli stessi siano idonee al loro raggiungimento. 
 

http://www.minambiente.it/home_it/menu.html?mp=/menu/menu_mi

nistero/&m=Comitati_e_Commissioni.html|Commissione_Valutazio

ne_Impatto_Ambientale.html 

La Valutazione Ambientale Strategica (VAS) viene introdotta a li-
vello comunitario dalla Direttiva Europea 2001/42/CE che riguarda 
“la valutazione degli effetti di determinati piani e programmi sul-
l'ambiente naturale”. La Valutazione Ambientale Strategica opera, 
infatti, sul piano programmatico con l’obiettivo di perseguire la 
sostenibilità ambientale delle scelte contenute negli atti di pianifi-
cazione ed indirizzo che guidano la trasformazione del territorio. 
In particolare la valutazione di tipo strategico si propone di verifi-
care che gli obiettivi individuati nei piani siano coerenti con quelli 
propri dello sviluppo sostenibile, e che le azioni previste nella 
struttura degli stessi siano idonee al loro raggiungimento. 
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ne_Impatto_Ambientale.html 



 
 
 

Occorre un ulteriore materiale per il Master Plan di Malpensa, il 
progetto che disegna l'espansione dello scalo aeroportuale, compresa 
la terza pista e il polo logistico: la Commissione Nazionale di Valu-
tazione d'Impatto Ambientale ha infatti richiesto un approfondi-
mento complessivo. 
 

La Commissione con sede a Roma ritiene infatti «necessario che sia fornito 
dalle Società proponenti un quadro programmatico coerente che espliciti 
il raccordo tra le opere prospettate e il quadro nazionale»: 
 

In generale la criticità rilevata dalla Commissione è relativa alla 
documentazione tecnica presentata, che - per procedere alla valutazione 
d'impatto ambientale - deve rispondere ai «contenuti minimi» indicati 
dalla normativa specifica. 
 

Altro aspetto rilevato dalla commissione è il fatto che le opere previste 
sono molteplici e previste su un arco temporale di anni e che per questo 
debbano essere sottoposte a Valutazione d'Impatto Ambientale singolar-
mente.  
 

Ad esempio a Malpensa le opere previste comprendono la terza pista e il 
polo logistico (con allargamento del sedime recintato dell'aeroporto), ma 
anche nuovi terminal, il prolungamento della ferrovia verso il T2, l'adegua-
mento delle strutture tecniche di pista.  
 

Il tutto è comunque da inserire in una valutazione ampia dell'intero 
sistema: la commissione non ferma del tutto l'iter di VIA del Master Plan, 
anche se la richiesta di un quadro ampio sembra dar ragione, indiret-
tamente, a chi - ambientalisti, sindaci, alcuni analisti - ha sostenuto la 
necessità di una Valutazione Ambientale Strategica, che prenda in 
considerazione non solo le singole opere ma anche l'equilibrio complessivo 
(la richiesta era comune a molte delle voci del territorio che hanno 
presentato osservazioni). 
  

Di necessità di una VAS parla invece esplicitamente il senatore del Pd 
Roberto Della Seta, capogruppo in commissione ambiente, che ha dato per 
primo la notizia: «La Commissione ministeriale che valuta la com-
patibilità ambientale dei grandi progetti infrastrutturali ha comunicato 
alla Sea che il progetto di ampliamento dell'aeroporto milanese è 
'irricevibile', perché contiene indicazioni che vanno al di là di una 
singola opera e attengono piuttosto a una trasformazione territoriale 
complessiva e perché, dunque, l'intervento va sottoposto a una Valu-
tazione ambientale strategica che ne attesti l'utilità generale». 

 

 

http://www3.varesenews.it/gallarate_malpensa/articolo.php?id=216899 

http://www3.varesenews.it/gallarate_malpensa/articolo.php?id=194059
http://www3.varesenews.it/gallarate_malpensa/articolo.php?id=194059
http://www3.varesenews.it/gallarate_malpensa/articolo.php?id=209418
http://www3.varesenews.it/gallarate_malpensa/articolo.php?id=209418


Ricordando che un “Masterplan” aeroportuale, per le implicazioni sul ter-
ritorio e la realizzazione con singoli progetti dovrebbe essere sottoposto a 
V.A.S. e non a V.I.A. come dovrebbero essere esaminati i singoli progetti 
quando questo poi verrebbero effettivamente realizzati in un preciso 
periodo temporale riprendiamo l’esame dello SIA della VIA di Treviso.  
 

A pag.6, del Quadro di Riferimento Progettuale del capitolo “l’Aeroporto 
“Canova” di Treviso – Stato di fatto – Evoluzione Storica, si legge questo:  
 

“Fino all’inaugurazione della nuova aerostazione nel 2007, il terminal 
era costituito da un vecchio fabbricato del 1950 e da un capannone in-
dustriale aggiunto. Tale assetto doveva essere evidentemente prov-
visorio, e del resto fino a qualche anno prima l’aeroporto non aveva 
significativi movimenti aerei, se non quelli attinenti all’Aviazione Ge-
nerale. In ragione dei fattori di crescita del traffico commerciale, è 
stata costruita di fianco alla vecchia una nuova aerostazione, organiz-
zata su due livelli.” 
 

Alla pagina 7 viene scritto questo: “Il sedime aeroportuale, posto tra il 
centro abitato di Treviso e quello di Quinto di Treviso, lungo la SR 515, 
si configura come una stretta fascia di pianura di circa 150 ettari, 
stretta tra la SR 515 ed il fiume Sile (Figura B2-2). Questa localiz-
zazione pone forti limitazioni all’acquisizione di nuove aree: il sedime 
aeroportuale di fatto è ostruito a sud dalla presenza del fiume Sile, il 
che impedisce l’ampliamento del sedime dell’aeroporto. Anche l’acces-
sibilità è fortemente condizionata dalla posizione: il fatto di essere 
raggiungibile da un solo lato dalla SR 515 “Noalese” espone l’aero-
porto al rischio di isolamento in caso di congestione di quest’unica 
connessione viaria.” 
 

Alla pagina 8 poi si legge questo: “L’aeroporto risulta inoltre inserito in 
un contesto insediativo residenziale e produttivo, soprattutto a nord 
del sedime, lungo la Noalese, e ad sud-ovest, oltre la fascia del parco 
del fiume Sile, dove si sviluppa il centro abitato di Quinto di Treviso. 
Alcuni di questi edifici sono situati a confine con il sedime aeroportuale 
e utilizzati per attività connesse allo scalo, come i fabbricati sedi degli 
spedizionieri”. 
 

Alla pagina 9 si legge: “Il traffico passeggeri è cresciuto in maniera 
esponenziale dal 2000 al 2010, passando da 276mila passeggeri a 2,1 
milioni, con un CAGR2 pari a +22,8% (Figura B2-3). L'andamento del 
traffico è fortemente legato alla presenza del vettore low cost Rya-
nair, che fin dal suo arrivo nel 1999 ha intensificato la propria 
attività, avviando progressivamente diversi collegamenti interna-
zionali, e dal 2005 anche collegamenti nazionali. 

 

 



A pagina 14 si legge: “L’aerostazione passeggeri, realizzata nel 2007, è 
un edificio di pianta rettangolare che si sviluppa in direzione Est-
Ovest, per una lunghezza di 85 m, una larghezza di 61 m ed una altez-
za di circa 19 m, dimensionata per un traffico annuo di 1.500.000 
passeggeri. Il terminal si sviluppa su due livelli nella parte centrale e 
tre lungo i lati. Nel 2010 è stato realizzato un primo ampliamento 
dell’aerostazione attraverso l’accostamento al volume principale di un 
corpo prefabbricato provvisorio, ad ovest dell’edificio esistente, che 
ha portato la superficie complessiva del terminal a circa 13.000 m2”. 
 

 
 
Alla pagina 15 si legge questo: “La sagoma trasversale della pista è a 
falda unica e ciascun lato dispone di shoulder pavimentate di circa 7,5 
m. La pista dispone di una runaway strip di 150 m per ciascuna parte 
rispetto all’asse pista e della clearway, in linea con le richieste della 
normativa ICAO. Le bretelle di raccordo al piazzale sono attualmente 
due, in pavimentazione flessibile, perpendicolari alla pista e di lar-
ghezza pari a 23 m; è stato recentemente ultimato un intervento di 
riqualifica di adeguamento alla normativa, per aggiungere le shoul-
ders di 7,5 m. Le aree di sicurezza consistono di strip per piste 
strumentali come sopra descritto e di RESA delle seguenti dimensioni: 
130 m per 150 m su testata 25 (ubicata a est della pista) e 90 m per 90 
m su testata 07 (ubicata a ovest della pista)”. 
 
 
 
 
 
 
 

 
Alla pagina 22 in merito alle “Alternative progettuali”, si evidenzia che lo 
SIA non ha valutato l’opzione “ZERO” - cioè nessun potenziamento della 
infrastruttura aeroportuale e poi si legge questo: “In relazione agli 
interventi previsti, tutti ricadenti in aree aeroportuali già esistenti o 
in aree ad esse immediatamente limitrofe, non risulta rilevante valu-
tare alternative di localizzazione delle azioni di Piano proposte. 
 

La distribuzione degli atterraggi al 2020 e al 2030 rimane invece inva-
riata in quanto le procedure di avvicinamento strumentale possono 
essere operate solamente su testata 07 che è dotata di ILS.  

 

Nuova Aerostazione e ampliamento… senza la V.I.A. 

La pista non è stata solamente riqualificata.  
La pista è stata “totalmente” demolita e ricostruita. 
La pista non è a falda unica ma è stata rifatta a 2 falde 
Solo una bretella oggi è perpendicolare alla pista. 
E’ stata realizzata una nuova bretella inclinata. 
 

 

Dopo i lavori di TOTALE Demolizione e Rifacimento della pista, 
anche questa frase non corrisponde esattamente a verità, visto 
che è stato realizzato un sentiero luminoso anche sulla testata 

pista 25 prevedendo cosi atterraggi anche da questa direzione.   



Di questo capitolo: “Il Piano di Sviluppo Aeroportuale – Stato di progetto” 
si evidenziano una serie di paragrafi, che meritano delle retifiche: 
 

L’intento è quello di far diventare l’aeroporto di Treviso, grazie alla 
maggiore funzionalità della nuova aerostazione, uno scalo interna-
zionale strategicamente posizionato sul mercato del trasporto aereo 
“low cost” e del traffico charter. L’aeroporto di Treviso vuole aumen-
tare il ciclo movimenti con velivoli di medie capacità e qualificati am-
bientalmente. 
 
 
 
 
 
 

In tale contesto si inserisce il Piano di Sviluppo (Master Plan) dell’aero-
porto di Treviso, il cui principale obiettivo è verificare quali condizioni 
di potenziamento potrebbero soddisfare la domanda potenziale di fu-
turi flussi di traffico, considerando la ristrettezza degli spazi disponi-
bili, nonché valutare la compatibilità e la sostenibilità di tali condizio-
ni nel territorio ed individuare criteri e scelte progettuali. Tale obbiet-
tivo è stato perseguito ponendo la massima attenzione al rapporto 
dello scalo con l'ambiente circostante e con il territorio antropizzato. 
 
 
 
Come maggiormente dettagliato nei paragrafi successivi, tra gli inter-
venti previsti nello sviluppo aeroportuale vi è l’ampliamento del piaz-
zale di sosta aeromobili con l’incremento del numero di piazzole di so-
sta e la specializzazione di aree di stazionamento (apron) per diverse 
tipologie di trasporto (linea tradizionale, low cost, charter, cargo). Sarà 
previste inoltre una bretella veloce che agevolerà la rapida uscita dalla 
pista di decollo principale. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

Nuova Aerostazione e ampliamento… senza la V.I.A. 

Demolizione e Ricostruzione della Pista senza la V.I.A. 

Ricordiamo che l’Aeroporto mancante della V.I.A. 

Le piazzole di sosta sono già state aumentate e, anche 
la bretella veloce è già stata realizzata, senza la V.I.A. 

 
SI EVIDENZIA CHE QUASI TUTTO, “IL QUANTO” PREVISTO 
PER ESSERE REALIZZATO TRA IL 2010 E IL 2015 E’ GIA’ 
STATO REALIZZATO A SEGUITO DI UNA PROCEDURA DI 
ESCLUSIONE DELLA VIA A CONDIZIONE CHE NON VI SIANO 
INCREMENTI DEL NUMERO DEI MOVIMENTI E DI TRAFFICO.  

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

 

Le parti indicate con i riquadri di “colore rosso” sono  

GIA STATA REALIZZATE… SENZA LA V.I.A. 
 

 

 

 

 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

Le parti indicate con i riquadri di “colore rosso” sono  

GIA STATA REALIZZATE… SENZA LA V.I.A. 
 

 

 

  

QUESTO NON E’ LO STATO ATTUALE… MA COME ERA AL… 2010 

QUANTO PREVISTO AL 2015, E’ GIA’ STATO REALIZZATO NEL 2011 

SITUAZIONE ALL’ANNO 2010 OPERE GIA’ REALIZZATE NEL 2011 

RAPPRESENTARE UNA FALSA SITUAZIONE E’ UN REATO? 

 



Come riportato al capitolo: B4.6 “Piano degli Investimenti” da evidenziare 
come termina detto capito: “I valori sono attualizzati alla data del pre-
sente documento (2010)”, il che significa che lo S.I.A. della V.I.A. era già 
stato predisposto ancora nell’anno 2010, prima dell’ampliamento della 
aerostazione e prima della totale demolizione e ricostruzione della pista. 
 

Non si esamina la Sezione C – Quadro di riferimento ambientale, in quan- 
to tutta questa documentazione va totalmente rifatta e rielaborata in 
quanto, per questa analisi, hanno preso come l’anno di riferimento, il 
2010 che è un errore, perché l’anno di riferimento della OPZIONE ZERO 
ovvero lo “Scenario 0” è da riferirsi all’anno 1999 e più presisamente la 
OPZIONE ZERO deve essere valutata dal 14.03.1999 (Direttiva 97/11/CE).  
 
Dalla pagina 210 della “Sezione C – Quadro di riferimento ambientale”, si 
evidenziano queste pochissime righe contenute in queste frasi: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

L’anno di riferimento sul quale verificare l’OPZIONE ZERO, 
non può essere l’anno 2010, ma deve essere l’anno 1999, 
perché in caso di V.I.A. con parere negativo, il numero dei 
movimenti dell’Aeroporto di Treviso devono tornare a es-
sere quelli prima della Direttiva 97/11/CE (14 Marzo 1999).  

 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

OPZIONE ZERO = ANNO 1999 



Secondo questa tabella (pag. 210), all’Aeroporto di Treviso, nell’anno 2010 
ci sarebbero stati 20.588 movimenti, di cui 16.002 di Aviazione Commer-
ciale e 4.586 di Aviazione Generale. 
 

Per quanto già riportato nella prima parte, va ricordato che il Ministero 
dell’Ambiente, ancora nel 1999, aveva chiesto che “di fronte ad un 
consistente incremento di traffico, fosse presentata la richiesta di 
sottoposizione alla V.I.A.”, ma nelle “more del procedimento V.I.A.”, i 
movimenti da meno di 10.000… sono oggi diventati oltre 20.000, il tutto 
senza aver mai ottenuto il Decreto di Compatibilità Ambientale. 
 

Ed è pertanto ancora più evidente che l’anno di riferimento sul quale 
applicare la “OPZIONE ZERO” è l’ANNO 1999, e non il 2010 come vuole 
proporre il proponente lo SIA della VIA dell’Aeroporto di Treviso. 
 

Il tentativo dell’E.N.A.C. – in qualità di Proponente dello SIA della VIA – di 
ottenere come anno di riferimento della OPZIONE ZERO da applicare 
sull’anno 2010 deve qui essere evidenziato come un palese tentativo di 
violare la VIA che in caso di parere negativo farebbe ottenere all’Aeroporto 
di Treviso una possibilità di movimenti pari a circa 20.000, quando se 
l’anno di riferimento della OPZIONE ZERO fosse l’anno 1999 – come sareb-
be logico – il numero dei movimenti della OPZIONE ZERO non potrebbe e 
non può superare il numero di 10.000 movimenti all’anno.   
 
 
 
 
 
 

Con questa frase, come riportata a pagina 345 della “Sezione C – Quadro di 
riferimento ambientale”, si vuole evidenziare che nel caso il Ministero 
dell’Ambiente avesse da… esprimere PARERE NEGATIVO allo S.I.A. della 
V.I.A. come qui proposta, per aver potenziato un aeroporto dal 1999 ad 
oggi senza alcun Decreto di Compatibilità Ambientale, non vi sarebbe 
stata alcuna modifica della componente ambientale… e questo ovvia-
mente è inaccettabile visto l’incremento capacitivo del traffico. 
 

L’intero documento, denominato: “Sezione C – Quadro di 
riferimento ambientale” deve essere rivisto e rielabora-
to integralmente, affinchè l’esame degli impatti ambien-
tali generati dall’Aeroporto di Treviso, abbiano da essere 
“ri-calcolati” e “ri-verificati”, a partire dal 14.03.1999.  

 

 

 

Depositare per una procedura di V.I.A. uno 
Studio di Impatto Ambientale che asserisce 
che  la “OPZIONE ZERO” va applicata alla 
data di presentazione di questo documento 
è una evidente violazione della VIA visto 
che la procedura di VIA era stata avviata 
ancora nel 1999 e l’Aeroporto da allora de-
ve essere soggetto alla Direttiva 97/11/CE. 
 



Il tentativo di ENAC di voler far si che lo SCENARIO ZERO e/o la OPZIONE 
ZERO, siano da “cristallizzarsi” all’atto della presentazione dello Studio di 
Impatto Ambientale, come questo viene presentato per il Piano di Sviluppo 
Aeroportuale dell’Aeroporto di Treviso, va rigettato totalmente, perché 
sarebbe una gravissima violazione della Direttiva VIA. 
 

La OPZIONE ZERO e/o lo SCENARIO ZERO, come qui proposta, è invece, da 
intendersi e da stabilire come era la situazione dell’Aeroporto di Treviso 
alla data di entrata in vigore della Direttiva 97/11/CE in data: 14.03.1999. 
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Nelle more di una procedura di VIA è 
VIETATO “incrementare” le capacità 
operative di un qualsiasi aeroporto. 

 

Era stato chiesto l’incremento fruitivo 
del traffico dell’Aeroporto di Treviso 

 

Modifiche ed integrazioni chiesta a 
causa della carenza delle informazioni 

 
Parere negativo con obbligo di presen-
tare una nuova VIA entro tre mesi. 

 
Nelle “more della procedura” di VIA, è 
vietato realizzare opere e interventi.  

 
La OPZIONE ZERO, lo SCENARIO ZERO e 
lo STATO ZERO, vanno riferiti all’avvio 
della procedura di VIA, come richiesta 
dal Ministero dell’Ambiente nel 1999 e 
comunque alla data del 14.03.1999, 
quando è entrata in vigore la Direttiva 
97/11/CE e non alla attuale periodo. 

 

Depositare per una procedura di V.I.A. uno Studio di Impatto Ambientale che asserisce che  la 
“OPZIONE ZERO” va applicata alla data di presentazione dello SIA della VIA dell’Aeroporto di 
Treviso, è una evidente violazione della VIA, visto che la procedura di VIA era stata avviata 
ancora nell’anno 1999 e da allora l’Aeroporto deve essere soggetto alla Direttiva 97/11/CE. 
 



Alla pagina 10 della “Sintesi non tecnica” 
si legge quanto qui a lato viene riportato: 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Uno SIA non può contenere interventi 
già realizzati e. mai sottoposti a V.I.A. 

 

 

 

 

 

 

 

Nelle more di un procedimento di VIA 
non possono essere realizzate opere e 
degli interventi mai sottoposti a VIA. 

 
Nelle more di un procedimento di VIA 
non può essere incrementato il numero 
dei voli e dei movimenti senza la VIA. 

 
Non c’è stata alcuna RIQUALIFICAZIONE 
della pista e della back track in testata 
pista 25, ma la TOTALE DEMOLIZIONE e 
TOTALE RICOSTRUZIONE della pista e 
della back track in testata pista 25. 

 
Non c’è stata nessuna RIPAVIMENTAZIO-
NE degli shoulders, dell’antiblast e del-
la RESA, ma la TOTALE DEMOLIZIONE e 
TOTALE RICOSTRUZIONE degli shoul-
ders, dell’antiblast e della RESA 

 

In assenza di V.I.A. c’è stata la TOTALE 
DEMOLIZIONE e TOTALE RICOSTRUZIO-
NE di tutte le infrastrutture di volo. 

 

Senza aumento delle superfici della 
“Apron” si sono aumentate le piazzole 
di sosta degli aerei passando da una 
configurazione in “self manouvering” a 
piazzole in “push back”, senza la VIA  

 

Per il passaggio da “CAT I” a “CAT II-III” 
è d’obbligo una VIA preventiva  

 

La maggior parte della recinzione è già 
stata completamente rifatta-sostituita. 

 



 
 
 
 
 
 
 
 

Per quanto riguarda la SINTESI NON TECNICA, nell’evidenziare che essendo 
questo Studio di Impatto Ambientale predisposto per una procedura di VIA 
sull’Aeroporto di Treviso (che in dieci anni è passato da meno di 10.000 
movimenti a piu di 20.000 movimenti pur in mancanza di un Decreto di 
Compatibilità Ambientale) tutto questo pare essere un maldestro tentativo 
di “cristallizzare” come OPZIONE ZERO quando già realizzato fino ad oggi. 
 

Visto il parere del Ministero dell’Ambiente, del 2007, che obbligava ad una 
nuova VIA – da predisporsi entro 3 mesi dal parere NEGATIVO allora emesso 
è evidente che la nuova VIA deve avere da partire da quando era stata 
chiesta dallo stesso Ministero dell’Ambiente ancora nell’anno 1999. 
 

Per questo la “Sintesi non tecnica” deve valutare gli impatti a partire dal-
la data del 14.03.1999 data di entrata in vigore della Direttiva 97/11/CE  
    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Depositare per una procedura di V.I.A. uno Studio di Impatto Ambientale che asserisce che  la 
“OPZIONE ZERO” va applicata alla data di presentazione dello SIA della VIA dell’Aeroporto di 
Treviso, è una evidente violazione della VIA, visto che la procedura di VIA era stata avviata 
ancora nell’anno 1999 e da allora l’Aeroporto deve essere soggetto alla Direttiva 97/11/CE. 
 

La variazione della qualità dell’aria va 
calcolata a partire dal 14.03.1999. 

 

Nel 2007 era stata prescritta la realiz-
zazione di 10 ettari di bosco, anche 
non contigui, mai poi realizzati. 

 

Non è stato calcolato l’inquinamento 
creato dal 14.03.1999 ad oggi. 

 

L’impianto di trattamento delle acque 
è già stato rifatto nel 2011 senza alcu-
na sottoposizione alla VIA. 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

L’Aeroporto è stato realizzato all’in-
terno del Parco Naturale del Fiume Sile 
ed è evidente che vi è perturbazione 
alle specie che qui vi vivono all’interno 

 

Non è stato calcolato l’inquinamento 
creato dal 14.03.1999 ad oggi. 

 

L’aeroporto è inserito in una territorio 
fortemente atropizzato preesistente 

 

L’Aeroporto è stato realizzato all’in-
terno del Parco Naturale del Fiume Sile 

L’Aeroporto di Treviso va chiuso e il 
traffico va trasferito su  Venezia 

L’Aeroporto di Treviso va chiuso e il 
traffico va trasferito su  Venezia 

L’Aeroporto di Treviso va chiuso e il 
traffico va trasferito su  Venezia 

L’Aeroporto di Treviso va chiuso e il 
traffico va trasferito su  Venezia 

L’Aeroporto di Treviso va chiuso e il 
traffico va trasferito su  Venezia 

L’Aeroporto di Treviso va chiuso e il 
traffico va trasferito su  Venezia 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

Per quanto riportato in questa “SINTESI NON TECNICA”, va 
valutata attentamente l’OPZIONE ZERO che è da calcolarsi 
alla data del 14.03.1999, perché potrebbe essere evidente 
che l’Aeroporto di Treviso debba essere chiuso e/o almeno 
depotenziato facendo si che il traffico commerciale nazio-
nale ed internazionale debba essere trasferito sull’Aeropor-
to di Venezia (dopo opportuna V.I.A.), Aeroporto che ricor-
diamo è mancante del Decreto di Compatibilità Ambientale 
 

L’Aeroporto di Treviso, tornando al numero dei movimenti 
esistenti a prima del 14.03.1999, potrebbe essere cosi com-
patibile al preesistere territorio fortemente “atropizzato” 
diminuendo drasticamente gli impatti ambientali che oggi 
si estendono al di fuori del “limitato” sedime aeroportuale.  
 

L’intero documento denominato “SINTESI NON TECNICA” 
deve essere rivisto e rielaborato integralmente, affinchè 
l’esame degli impatti ambientali generati dall’Aeroporto 
di Treviso, abbiano da essere “ri-calcolati” e di nuovo 
“ri-verificati”, a partire dal 14.03.1999.  

 

 
Quali responsabilità individuali e collettive devono essere 

assegnata a queste società e… a tutti questi professionisti? 



Per ultimo si procede ad un esame sommario anche della “Valutazione di 
Incidenza Ambientale - V.Inc.A” ma solo ancora per evidenziare che anche 
la “V.Inc.A.” era stata predisposta prima della TOTALE DEMOLIZIONE e 
TOTALE RICOSTRUZIONE di tutte le infrastrutture di volo dell’Aeroporto 
di Treviso, opere realizzate tra giugno e dicembre 2011. 
 

Alla pagina 6 della “V.Inc.A.” sono elencati i siti della Rete Natura 2000, 
nei confronti dei quali il Piano di Sviluppo dell’Aeroporto di Treviso potreb-
be avere degli effetti negativi e pertanto la “V.Inc.A.” è d’obbligo. 
 

Alla pagina 8 della “V.Inc.A.” si legge questo: “Obbiettivo primario di 
AerTre, gestore dello scalo di Treviso, è quello di garantire per l'aero-
porto collegamenti adeguati ad un ampio bacino di utenza, come scalo 
secondario di Venezia sul quale indirizzare i voli charter e i vettori 
low-cost. L’intento è quello di far diventare l’aeroporto di Treviso, 
grazie alla maggiore funzionalità della nuova aerostazione, uno scalo 
internazionale strategicamente posizionato sul mercato del trasporto 
                        aereo low cost e del traffico charter”.  
 

“L’aeroporto di Treviso vuole aumentare il ciclo movi-
menti con velivoli di medie capacità e qualificati am-
bientalmente. Con tale strategia AerTre ritiene di poter 
incrementare il movimento passeggeri senza richiedere 
estensioni di pista, ma ampliando lo spazio di sosta e di 
movimentazione degli aerei”. 
In tale contesto si inserisce il PSA (Masterplan) dell’ae-
roporto di Treviso, il cui principale obiettivo è verifi-
care quali condizioni di potenziamento potrebbero sod-
disfare la domanda potenziale di futuri flussi di traf-
fico, considerando la ristrettezza degli spazi disponibili 
(l’espansione del sedime aeroportuale è limitata da 
vincoli territoriali tra i quali il fiume Sile e la via Noa-
lese), per poi valutare la compatibilità e la sostenibilità 
di tali condizioni nel territorio ed individuare criteri e 
scelte progettuali.  
Tale obbiettivo è stato perseguito ponendo la massima 
attenzione al rapporto dello scalo con l'ambiente cir-
costante e con il territorio antropizzato. 
 

Anche nella “V.Inc.A.” viene dichiarato che “In sintesi il 
complesso degli interventi è riconducibile a tre fasi:  
prima fase 2010-2015; seconda fase 2016- 2020; terza 
fase 2021 – 2030” il che evidentemente è una falsa affer-
mazione  in quanto tutte le infrastrutture di volo sono già 
state totalmente demolite e totalmente ricostruite. 

 

 

 



Della “V.Inc.A.” merita essere evidenziata la tabella riportata a pagina 12 
come a lato riprodotta, dove vi sono alcuni elementi che meritano essere 
evidenziati e tra questi che tra l’anno 2009 e l’anno 2011 vi è stato un 
incremento del traffico (senza la VIA) pari al 21,9%. 
 

A margine di questa tabella è stata inserita questa nota: “Consuntivo 2011 
Passeggeri. Pax di aviazione commerciale 1.074.632. Pax di aviazione 
generale 2.873. Totale pax 1.077.505. I dati di consuntivo al 2011 
risentono dell’effetto della chiusura dell’aeroporto, protrattosi dal 1 
giugno al 5 dicembre 2011 per rendere possibili i lavori di adeguamento. 
 

Alla pagina successiva è stata riprodotta questa tabella (in estratto).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
A margine poi di questa tabella è stata inserita questa nota: “Consuntivo 
2011 Movimenti. Movimenti aviazione commerciale 8.046. Movimenti di 
aviazione generale 2.043. Totale movimenti 10.089. I dati di consun-
tivo al 2011 risentono dell’effetto della chiusura dell’aeroporto, pro-
trattosi dal 1 giugno al 5 dicembre 2011 per rendere possibili i lavori 
di adeguamento”. 
 

Il che significa che questa parte della “V.Inc.A” almeno è stata modifi-
cata prima di presentarla allegata allo S.I.A. della V.I.A. del Masterplan 
dell’Aeroporto ed è stata aggiornata con i dati dell’anno 2011.  

 

 

I lavori presentati per la procedura di “screening” erano 
stati indicati come “LAVORI DI ADEGUAMENTO”, in realtà  i 
lavori eseguiti hanno portato alla TOTALE DEMOLIZIONE e 
TOTALE RICOSTRUZIONE di tutte le infrastrutture di volo. 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  

Alle pagine 17, 18, 19 della V.Inc.A 
sono indicati gli “INTERVENTI PRE-
VISTI”, in realtà quanto evidenziato 
nelle pagine seguenti con riquadro 
rosso… è già stato eseguito nel 2011 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

Alle pagine 22 e 23 della V.Inc.A so-
no indicate le “reti tecnologiche”, 
in realtà quanto evidenziato in que-
ste pagine con riquadro rosso… è già 
stato eseguito nel 2011 

 

 

 

 

 

 

 

Dalla tabella riportata alla pagine 29 della V.Inc.A che indica la 
distanza dell’Aeroporto di Triviso è da segnalare che il SIC “Fiume 
Sile dalla sorgenti a Treviso ovest è posto alla distanza di 20 metri 
(venti metri) dal sedime dell’aeroporto, quando in realtà è l’Aero-
porto che è, dentro il sedime di quell’area SIC alla quale andrebbe 
restituito chiudendo l’Aeroporto di Treviso e potenziando Venezia 

 



Per quanto riportato nella “V.Inc.A.” 
va valutata l’OPZIONE “ZERO” da cal-
colarsi alla data del 14.03.1999 perché 
potrebbe essere evidente che l’Aero-
porto di Treviso… debba essere chiuso 
e/o almeno depotenziato facendo si 
che il traffico commerciale nazionale 
ed internazionale debba essere trasfe-
rito sull’Aeroporto di Venezia (dopo op-

portuna VIA), Aeroporto che, ricordia-
mo, sta operando in mancanza del 
Decreto di Compatibilità Ambientale. 
 

L’Aeroporto di Treviso, tornando al nu-
mero dei movimenti esistenti a prima 
del 14.03.1999, potrebbe essere cosi 
compatibile al preesistere territorio 
fortemente “atropizzato” diminuendo 
drasticamente gli impatti ambientali 
che oggi si estendono al di fuori del 
“limitato” sedime aeroportuale e che 
vanno ad interessare direttamente le 
aree S.I.C. aderenti all’Aeroporto. 
 

UN AEROPORTO CHE FISICAMENTE 
E’ PRATICAMENTE “INSERITO” AL-
L’INTERNO DI UN’AREA “S.I.C.”  

 
 

 
 
 
 
 
 

 

 

Alla pagina 126 della V.Inc.A viene 
riportata questa frase, il che signifi-
cherebbe che questa nuova V.Inc.A. 
è una modifica di quella presentata 
per la procedura di “screening”. 
 



L’intero documento denominato “SINTESI NON TECNICA” 
deve essere rivisto e rielaborato integralmente, affinchè 
l’esame degli impatti ambientali generati dall’Aeroporto 
di Treviso, abbiano da essere “ri-calcolati” e di nuovo 
“ri-verificati”, a partire dal 14.03.1999. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

Al sottoscritto appare ancora impossibile come in Italia, 
un Aeroporto che non ha mai ottenuto un parere positivo 
scritto in un Decreto di Compatibilità Ambientale (come 
quello di Treviso) sia stato ESCLUSO dalla V.I.A. quando 
tutte le infrastrutture di volo: piste, raccordi e A.V.L. 
sono state totalmente demolite e totalmente ricostruite. 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

Tutto questo a seguito di procedura di screening è sta-
to autorizzato senza alcuna sottoposizione alla V.I.A. 
 

Tutto questo a seguito di procedura di screening è sta-
to autorizzato senza alcuna sottoposizione alla V.I.A. 
 

 

La presente Osservazione alla V.I.A. viene inviata anche 
alla… Procura della Repubblica di Treviso al fine che, tra le 
segnalazioni qui evidenziate, sia accertata la sussistenza 
di “eventuali reati”, penalmente perseguibili, che abbiano 
attinenza con la tutela dell’Ambiente e la Salute Pubblica.    

 



CONCLUSIONI: 
 

I “PIANI” e i “PROGRAMMI” approvati da ENAC da sottoporre a VAS 
 

Come è noto, l’ENAC, nell’approvazione di “Piani” e/o di “Programmi” non 
sottopone questi alle procedure previste dalla Direttiva V.A.S. – Valutazione 
Ambientale Strategica - con la conseguenza che, per esempio, approvati i 
“contratti di programma” si approvino incrementi capacitivi di traffico e 
anche opere ed interventi senza che questi siano mai preventivamente 
sottoposti alla procedura di VIA, eludendo e violando la direttiva VIA. 
 

I Piani di Sviluppo Aeroportuali presentati dalle Società Aeroportuali, che 
ENAC prima “valida” e che poi sottopone, come “soggetto proponente” alla 
procedura di VIA, proprio perché sono “PIANI” la cui realizzazione avviene 
poi nei decenni successivi andrebbero sottoposti a preventiva V.A.S. 
 

Se e qualora la VAS dei Piani di Sviluppo Aeroportuali, avessero da ottenere 
un parere positivo è evidente che poi, in base al crono programma, le 
opere, gli interventi e gli incrementi capacitivi di traffico andranno ad 
essere sottoposti a procedura di VIA, con le norme e le direttive in vigore 
alla data di effettiva realizzazione delle opere come programmate.   
 

Quanto poi ENAC approva con i “Contratti di Programma”, anche questi 
andrebbero ad essere preventivamente sottoposti alla procedura di VAS, in 
modo che i programmi d’investimento abbiano superato una VAS positiva.    
 

I “CONFLITTI DI INTERESSE” dell’ENAC nelle “procedure di V.I.A.” 
 

L’Aeroporto di Treviso – preso qui ad esame – come l’Aeroporto di Verona e 
l’Aeroporto di Venezia, stanno operando da anni (almeno a partire dal 
14.3.1999) senza aver mai ottenuto il Decreto di Compatibilità Ambientale. 
 

E questo è avvenuto senza mai che ENAC avesse da impedire incrementi 
capacitivi del traffico e/o impedirsi di approvare opere ed interventi che 
conseguentemente hanno creato delle modifiche sostanziali all’ambiente e 
al territorio in evidente contrasto con le Direttive sulla V.I.A. e sulla V.A.S. 
 

Anzi, in particolare, negli ultimi 5/6 anni, l’ENAC ha assunto anche il ruolo 
di soggetto proponente nelle procedura di VIA, diventando cosi controllore 
(perché ENAC dovrebbe controllare se gli aeroporti abbiano da rispettare e 
applicare correttamente le normative ambientali) e controllato (perché 
ENAC diventa il soggetto “proponente” le procedure di VIA).  
 

Questo comportamento di ENAC è un evidente “conflitto di interessi” che 
come conseguenza porta che possano essere riscontrate evidenti azioni di 
ELUSIONE e di VIOLAZIONE delle normative comunitarie e nazionali che 
sarebbero da applicare alle infrastrutture aeroportuali inerenti la V.I.A.   

 

 

 

 

Maggio 2011 Settembre 2011 

La TOTALE “DEMOLIZIONE” e la immediata TOTALE 

“RICOSTRUZIONE” di tutte le infrastrutture di volo,  
di un Aeroporto dovevano essere sottoposte a V.I.A.? 

 



ELUSIONE e VIOLAZIONE dalla V.I.A. nei tre Aeroporti del Veneto. 
 

Come già ampiamente segnalato, i tre principali aeroporti della Regione 
Veneto: Venezia, Treviso e Verona, ad oggi, sono tutti e 3 ancora mancanti 
del Decreto di Compatibilità Ambientale e questa è una evidente violazione 
della Direttiva V.I.A. – Valutazione Impatto Ambientale. 
 

Da dopo il 14.3.1999 – data di entrata in vigore della Direttiva 97/11CE – 
l’ENAC ha approvato potenziamenti e ampliamenti nei tre aeroporti del 
Veneto approvando delle opere e degli interventi che hanno poi permesso 
incrementi capacitivi di traffico, opere e interventi che comunque dove-
vano essere sottoposti almeno a procedura di “screening” e cioè di verifica 
di assoggettabilità ambientale.  
 

Fatto grave poi che la procedura di “screening” come operata per l’Aero-
porto di Treviso, sia stata presentata da ENAC, non in ottemperanza ad una 
nuova procedura di VIA come chiesta dal Ministero dell’Ambiente nel 2007 
con un Decreto di Compatibilità Ambientale… ma con parere NEGATIVO, 
con un evidente tentativo di sottrarsi ad una VIA complessiva. 
 

Uno “screening” presentato in evidente ELUSIONE di VIA estrapolando da un 
Piano di Sviluppo Aeroportuale complessivo la totale demolizione e la tota-
le ricostruzione di tutte le infrastrutture di volo dell’aeroporto di Treviso 
presentando poi, alla sottoposizione di VIA, le opere minori rimanenti.    
 

ENAC e la “corretta applicazione” delle Direttive di V.A.S. e V.I.A. 
 

Essendo ENAC – Ente Nazionale Aviazione Civile, un Ente Pubblico al quale 
lo Stato Italiano ha demandato le responsabilità afferenti l’Aviazione Civile 
a questo Ente Pubblico devono essere assegnati questi ruoli e compiti: 
 

1° 
I PIANI e i PROGRAMMI che ENAC propone devono essere sottoposti a VAS 

2° 
Se la VAS ottiene un parere positivo poi i PROGETTI vanno sottoposti a VIA 

3° 
ENAC non deve approvare “incrementi capacitivi di traffico” senza la VIA. 

3° 
ENAC non deve approvare le “opere” e gli “interventi” senza la previa VIA. 

4°  
ENAC è il “controllore” affinchè gli Aeroporti abbiano da rispettare la VIA. 
5° 
ENAC applica e fa applicare le sanzioni in violazione e elusione della VIA 

6° 
ENAC risponde alla Commissione Europea sulla VAS e VIA negli Aeroporti 

 

Se è dal 13 gennaio 1999 che l’Aeroporto di Treviso deve essere 
sottoposto a V.I.A., la OPZIONE ZERO si applica all’anno 1999 ?  

Perché nello screening e nella NUOVA V.I.A. di Treviso non c’è 
traccia di questa prescrizione, chiesta dal Ministero Ambiente ? 
 

Perché prima dello screening e la NUOVA V.I.A. di Treviso non 
c’è stata questa compensazione chiesta dal Ministero Ambiente? 
 

 

 

 
Perché nello screening e nella NUOVA V.I.A. di Treviso non c’è 
traccia di questa prescrizione, chiesta dal Ministero Ambiente ?  

Se è dal 13 gennaio 1999 che l’Aeroporto di Treviso deve essere 
sottoposto a V.I.A., la OPZIONE ZERO si applica all’anno 1999 
e NON alla data odierna, dopo 13 anni… senza Decreto di V.I.A.!  
 



Finanziamenti europei agli Aeroporti mancanti di V.A.S. e di V.I.A. 
 

Se agli aeroporti d’Italia, vengono concessi finanziamenti della Unione 
Europea e questi finanziamenti vengono concessi a seguiti di direttive 
comunitarie, sarebbe evidente che prima di concedere questi finanziamenti 
gli aeroporti italiani avrebbero dovuto essere in regola con le Direttive 
Comunitarie inerenti la V.I.A. e la V.A.S. 
 

La SAVE SpA che gestisce l’Aeroporto di Venezia e tramite la partecipata 
Aer Tre SpA, gestisce anche l’Aeroporto di Treviso, ha ottenuto dei finan-
ziamenti europei, nonostante che sia l’Aeroporto di Venezia che quello di 
Treviso siano mancanti del Decreto di Compatibilità Ambientale. 
 

Incomplete-carenti informazioni fornite agli Azionisti di SAVE SpA. 
 

La “SAVE SpA” è una società quotata alla Borsa di Milano e solo per questo 
motivo il sottoscritto ritiene che gli Azionisti di detta Società per Azioni 
dovrebbero essere informati che gli Aeroporti di Treviso e di Venezia sono 
ancora mancanti del Decreto di Compatibilità Ambientale. 
 

SAVE SpA, proprio perché è una Società quotata in Borsa, dovrebbe avere 
nei confronti dei propri azioni, una maggiore trasparenza in merito alla 
Valutazione di Impatto Ambientale, ma soprattutto in merito ai Contratti di 
Programma, con i quali si annunciano agli azionisti importanti investimenti 
conseguenti a Piani di Sviluppo Aeroportuali che dovrebbero essere sotto-
posti a Valutazione Ambientale Strategica.  
 

Quale Ente Pubblico deve vigilare sull’applicazione della VIA-VAS? 
 

I Comuni, le Provincie e le Regioni, spesso sono soci delle Società di Gestio-
ne degli Aeroporti Italiani e spesso anche finanziamenti pubblici vengono 
erogati a sostegno delle attività aeroportuali, ma i Comuni, le Provincie e 
le Regioni, dovrebbero anche controllare e verificare se la V.I.A. e la V.A.S. 
sono e vengono correttamente applicati dalle società Aeroportuali. 
 

Nel Veneto, i tre principali Aeroporti: Venezia, Treviso e Verona, almeno 
dal 14.03.1999 (data di entrata in vigore della Direttiva 97/11/CE) stanno 
operando pur essendo mancanti del Decreto di Compatibilità Ambientale. 
 

Quali responsabilità sono da imputare agli Enti Pubblici Territoriali per la 
mancata applicazione delle Direttive VIA-VAS negli Aeroporti Italiani? 
 

ENAC è il Responsabile della violazione di VIA-VAS negli Aeroporti? 
 

Per le considerazioni sin qui espresse e per quanto qui illustrato, come ad 
esempio, quanto accaduto all’Aeroporto di Treviso (Venezia e Verona), si 
ritiene che le maggiori responsabilità siano da imputare all’E.N.A.C. 

Se è dal 13 gennaio 1999 che l’Aeroporto di Treviso deve essere 
sottoposto a V.I.A., la OPZIONE ZERO si applica all’anno 1999 ?  

 Se il Ministero dell’Ambiente, nel 2007, si era espresso nega-
tivamente su una V.I.A. come presentata nel 2002 è evidente 
che l’anno della OPZIONE ZERO va calcolato all’anno “1999”. 
 

 Se la NUOVA ISTANZA di VIA doveva essere presentata entro tre 
mesi dal 15.05.2007, perché è stata presentata… dopo 5 anni? 
 

 

 

 

Se una AGGIORNATA istanza doveva essere presentata nel 2007 
la NUOVA VIA è un “aggiornamento” della precedente del 2002? 
 



Visto quanto accaduto e sta accadendo all’Ae-
roporto di Treviso (e all’Aeroporto di Venezia e 
di Verona), si ricordando queste tre sentenze: 
 

"La valutazione ambientale necessita di una va-
lutazione unitaria dell'opera, ostante alla pos-
sibilità che, con un meccanismo di stampo elu-
sivo, l'opera venga artificiosamente frazionata 
in frazioni eseguite in assenza della valutazio-
ne perché, isolatamente prese, non configura-
no interventi sottoposti al regime protettivo".  
Consiglio Stato, sez. VI, 30 agosto 2002 , n. 4368. 
 

"E' illegittima l'artificiosa suddivisione del pro-
getto di un'opera, al fine di evitare la sotto-
posizione dello stesso alla valutazione di im-
patto ambientale, che sarebbe obbligatoria per 
l'opera nella sua interezza".  
Consiglio di Stato Sez. IV – 2.10.2006 (C.C. 11 Luglio 
2006), Sentenza n. 5760. 
 

"Il provvedimento impugnato, pertanto, laddo-
ve ha escluso l’obbligo della V.I.A. risulta ille-
gittimo e va, di conseguenza, annullato". 
Consiglio Stato - Sentenza n° 5186-2008. 
 

Quanto accaduto all’Aeroporto di Treviso con la 
procedura di “screening” è evidente che prima si 
è tentato di ELUDERE la V.I.A. dichiarando che i 
lavori che sarebbero stati eseguiti erano relativi 
solo a: ADEGUAMENTI e RISTRUTTURAZIONI del-
le INFRASTRUTTURE diVOLO. 
 

In realtà, dopo che la procedura di “screening” 
ebbe a dare esito POSITIVO alla esclusione della 
procedura di VIA – a condizione che non vi fosse 
incremento di traffico, oltre a quello già auto-
rizzato - a seguito poi dei lavori effettivamente 
eseguiti, si è operata una TOTALE DEMOLIZIONE 
e TOTALE RICOSTRUZIONE di tutte le infrastrut-
ture di volo: della pista, dei raccordi e degli 
apparati AVL dell’Aeroporto di Treviso, con una 
evidente VIOLAZIONE della DIRETTIVA VIA. 
 

Ora si tenta di nuovo di violare la VIA segnalando 
come OPZIONE ZERO, la situazione oggi attuale.  

 

La OPZIONE ZERO sull’Aeroporto di Treviso va calcolata a 

partire dal 13 gennaio 1999 e pertanto una “NUOVA VIA” 

deve essere predisposta a partire dalla situazione come 

era presente all’anno 1999 e pertanto, quanto è stato 

presentato da E.N.A.C. deve essere rigettato, totalmente.   

 

 

 
 

 
 

 

ESTRATTO PARERE “NEGATIVO” V.I.A. - 2007 



Ma la Presentazione al Pubblico, dove il Proponente e cioè ENAC avrebbe 
illustrato in un’Assemblea Pubblica lo S.I.A. della V.I.A. del Master Plan 
dell’Aeroporto di Treviso, non solo non si è tenuta entro il 29.03.2012, ma 
secondo questa lettera, del 30.03.2012, l’Assemblea pubblica è stata con-
vocata per il 4 Aprile 2012, senza avvisi pubblici inviati alla popolazione.    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Dall’AVVISO di DEPOSITO dei documenti per la: Valutazione di Impatto 
Ambientale – Master Plan Aeroporto Antonio Canova, come pubblicato sul 
sito web del Comune di Quinto di Treviso, l’AVVISO di DEPOSITO è avve-
nuto in data 9 Marzo 2012… ed entro 20 giorni da questa data, ai sensi 
dell’ Art. 15 L.R.V. 10/1999, doveva tenersi la Presentazione al Pubblico.  

 

 

 



Come il “Proponente”, cioè ENAC, sia riuscito dal giorno 30.03.2012 al 04.04.2012 ad avvisare la 
popolazione affinchè questa possa partecipare alla PRESENTAZIONE AL PUBBLICO dello SIA della 
VIA, al sottoscritto questo ad oggi non è noto e… ad oggi, non si è a conoscenza delle modalità di 
come questa “MASSIMA EVIDENZA PUBBLICA ALL’EVENTO” sia stata operata da parte di ENAC. 
 

A parere del sottoscritto la violazione dell’Art. 15 della Legge Regionale del Veneto n. 10 del 1999 
è un altro esempio di come ENAC male interpreta e male rispetta le direttive Regionali, Nazionali 
e Comunitarie sulla V.I.A. e anche questo “dettaglio” va evidenziato, prima di concludere. 
 

Questo e quanto descritto in questa “OSSERVAZIONE ALLA VIA” è un esempio di come una società 
Aeroportuale, quale è la SAVE SpA, che detiene la maggioranza assoluta dell’Aer Tre SpA e che 
quindi gestisce l’Aeroporto Antonio Canova di Treviso, sta applicando le Direttive V.I.A. (e V.A.S.) 
le cui procedure vengono… presentate da ENAC come il soggetto “proponente” delle stesse. 
 

ENAC, che dovrebbe svolgere attività di controllo sulle Società di Gestione Aeroportuale, diventa cosi anche il “controllato” ed è evidente che vi è un palese 
conflitto di interesse, soprattutto se è ENAC che dovrebbe controllare se è stata violata la V.I.A. e la V.A.S. negli Aeroporti, ma poi è sempre ENAC che 
presenta come “proponente” le procedura di VIA, quando in realtà tutte le infrastrutture air side e land side sono già state potenziate, ampliate e svi-
luppate, incrementando le capacità di traffico aereo in mancanza di un Decreto di Compatibilità Ambientale e senza la realizzazione di opere e/o interventi 
di Mitigazione, Compensazione, Ripristino, Restauro e Ricomposizione Ambientale… come sta ancora accadendo all’Aeroporto di Treviso.  
 

La Aer Tre Spa, che sarebbe la Società di gestione dell’Aeroporto di Treviso, ma soprattutto la SAVE SpA (che ne detiene la maggioranza) è una società 
partecipata anche da Enti Pubblici, i quali Enti territoriali dovrebbero intervenire a controllare e verificare se vi sia stata una corretta applicazione delle 
Direttive V.I.A. e V.A.S., ma questo non è accaduto, in particolare dalla data del 14.3.1999 quando è entrata in vigore la Direttiva 97/11/CE. 
 

Enti Pubblici che non sono intervenuti su ELUSIONI e VIOLAZIONI della Direttiva VIA come operata all’Aeroporto “Antonio Canova” di Treviso, nemmeno do-
po la pubblicazione della DGRV n° 10 del 26.03.1999: “Disciplina dei contenuti e delle procedure di Valutazione d’Impatto Ambientale”, ai quali vanno 
pertanto assegnate delle responsabilità in merito al fatto che l’Aeroporto di Treviso sia ancora mancante del Decreto di Compatibilità Ambientale 
 

Tutto ciò premesso alle autorità di cui agli indirizzi, oltre ad esprimere un parere negativo sullo SIA della VIA, si chiede un urgente intervento per la 
Tutela Ambientale e Salvaguardia della Salute Pubblica, in particolare per quelle popolazioni che risiedono negli immediati intorni dei sedimi aeroportuali.   

 

Per quanto evidenziato e segnalato in questa Osservazione alla V.I.A. del Master Plan dell’Aeroporto di Treviso, si chiede poi un preciso intervento della 
Procura della Repubblica, al fine che siano accertati degli eventuali Reati che possono essere stati commessi, sia contro l’ambiente che contro la salute 
pubblica e che quindi sia verificato se “omissioni”, “dimenticanze”, “difformità” e “altro”, come contenuti e/o mancanti negli elaborati presentati per la 
procedura di V.I.A. relativa al Master Plan dell’Aeroporto di Treviso, abbiano da essere accertati dei Reati penalmente perseguibili che siano da imputare 
oltre che al “Proponente” la V.I.A. e cioè l’ENAC, anche agli Enti Pubblici preposti alla difesa del territorio, quali i Comuni di Treviso e di Quinto di Treviso 
e, per ultimo, anche per il Ministero dell’Ambiente – Direzione Generale per le Valutazioni Ambientali - Divisione II - Sistemi di Valutazione Ambientale. 
 

Rimarcando il parere NEGATIVO sullo SIA della VIA del Master Plan dell’Aeroporto di Treviso e in attesa degli opportuni interventi, si porgono distinti saluti. 

 
                               Un cittadino “nativo” di Caselle: 
 

                               Beniamino Sandrini  
 
 

                               ___________________________ 
 

                                                                                                                                                                              beniamino.sandrini@postacertificata.gov.it     

A completamento ed integrazione della OSSERVAZIONE ALLA VIA, 
altre segnalazioni sono state espresse in questi altri 2 Documenti: 
 

www.vivicaselle.eu/OLAF/111205-A-Treviso.pdf 
 

www.vivicaselle.eu/OLAF/111205-B-Treviso.pdf 
 

 

 

N.B.: La presente Osservazione alla VIA 
viene inviata anche alla… Procura della 
Repubblica di Treviso al fine che, tra le 
segnalazioni come qui evidenziate, sia 
accertata la sussistenza di “eventuali 
reati” penalmente perseguibili, che pos- 
sano avere attinenza con la tutela del-
l’Ambiente e della Salute Pubblica.    

 


